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A LKIJANAT 
Liittymien kariavoimisella on todettu voitavan vähentää merkit-
tävisti liittymäonnettomuuksia. Suunnitteluohjeiden mukaisten 
kanavointijärjestelyjen rakentaminen on kuitenkin siksi kallis 
toimenpide, ettei sitä ole voitu toteuttaa kaikissa niissä liit-
tymissä, joissa se olisi ollut tarpeen. 
Erityisesti Etelä-Suomessa on em. syystä rakennettu T-liitty-
mun ns. pullistuksia, jotka on voitu toteuttaa pienemmin kus-
tannuksin. Näiden toimivuuden ja liikenneturvallisuusvaikutus-
ten selvittämiseksi tehtiin TVH:n liikennetoimiston toimeksi-
annosta tutkimus, jota koskeva selostus on jäljempänä. Työstä 
on laadittu myös laajempi työraportti, jota on rajoitetusti 
TVH:n liikennetoimistossa. 
Työhön ovat eri vaiheissa osallistuneet TVL:sta 
DI Teuvo Puttonen TVH, liikennetoimisto 
DI Martti Merilinna 
DI Jouko Salminen 
DI Jukka Ristikartano ' , tiensuunnittelutoimisto 
DI Ilpo Muurinen TVL, Uudenmaan piiri 
DI Erkki Pekkarinen 
Konsulttina toimineen Liikennetekniikka Oy:n puolesta ovat t -
hön osallistuneet DI Reijo Lehtinen ja DI Markku Toiviainen. 
Dipl.ins. 	Teuvo Puttonen 
TI IVI TEL14Ä 
Tutkimuksen päätavoitteena oli väistötilalla varustetun liit-
tymän käyttöedellytysten selvittäminen sekä vertailu kääntymis-
kaistalla varustettuun liittymään ja liittymään ilman lisä-
kaistoj a. 
Väistötilalla tarkoitetaan liittymän pääsuunnan ajoradan tai 
pientareen leventnistä liittyvän suunnan vastakkaiselta puo-
lelta siten, että pääsuunnassa suoraan ajavat ajoneuvot voivat 
ohittaa pääsuunnasta vasemmalle kääntyvät ja odottamaan joutu-
vat ajoneuvot oikealta. 
Tutkimusaineiston muodostivat 21 väistötilalla varustettua 
liittymää, 16 kääntymiskaistalla vasemmalle varustettua liitty-
mää ja 52 liittyinää ilman väistötilaa tai kääntymiskaistaa va-
semmalle. Näistä liittymistä selvitettiin onnettomuusmäärät 
tyypeittäin, liikennernäärät, mitoitukseen ja liittymäympäristöön 
liittyvät seikat. 
Liittyinässä, jossa ei ole väistötilaa eikä kääntymiskaistaa 
vasemmalle, tapahtui O.5T onn./liitt./v, väistötilalla varus-
tetussa liittymässä 0.32 onn./liitt./v ja kääntymiskaistalla 
vasemmalle varustetussa liittymässä 0.68 onn./liitt./v. Kään-
tymiskaistalla varustetun liittyrnän suuri onnettomuusmäärä ai-
heutuu muutamassa liittyniässä tapahtuneista lukuisista suistu-
misonnettomuuksista, pääasiassa päätieluokkaiselta sivutieltä 
liittymään saavuttaessa. Ilman näitä onnettomuuksia kokonais-
määrä on samaa luokkaa kuin väistötilalla varustetuissa liitty-
missä. Peräö.najo-onnettomuuksia päätieltä vasemmalle käännyt-
täessä tapahtui "normaalissa" liittymässä 0.22 onn./liitt./v, 
väistötilalla varustetussa liittymässä 0.04 onn./liitt./v ja 
kääntymiskaistalla varustetussa liittymässä 0.02 onn. /liitt. /v. 
Muiden onnettomuustyyppien määrässä ei ollut merkittäviä eroja 
eri liittymätyyppien välillä. 
Konfliktitutkimus suoritettiin 15 liittymässä. Konfiiktitutki-
muskohteina olleissa väistötilalla varustetuissa liittymissä 
tapahtui 29 % vähemmän peräänajo-onnettomuuksia vasemmalle 
käännyttäessä kuin konfliktikohteina olleissa "normaaleissa" 
liittymissä. Vastaavia konflikteja tapahtui 59 % vähemmän. 
Koko aineiston puitteissa tapahtui väistötilalla varustetuissa 
liittymissä 82 % vähemmän peräänajo-onnettomuuksia vasemmalle 
käännyttäessä kuin "normaaleissa" liittymissä. Voidaan todeta, 
että konfiiktitutkimuksen perusteella tehdyt johtopäätökset 
väistötilasta ovat varmalla pohjalla, sillä konfliktitutkimuk-
sessa mukana olleet väistötilalla varustetut liittymät onnetto-
inuusmäärän perusteella olivat huomattavasti onnettomuusalttiim-
pia kuin koko aineiston väistötilalla varustetut liittymät. 
Kääntymiskaistalla vasemmalle varustetussa liittymässä tapahtui 
"normaaliin" liittymään verrattuna 86 % vähemmän peräänajo-
onnettomuuksia päätieltä vasemmalle käännyttäessä ja 9)4 % vä-
henimän vastaavanlaisia konflikteja. Koko aineiston puitteissa 
kääntymiskaistalla varustetuissa liittyinissä tapahtui 91 7o 
vähemmän peräänajo-onnettomuuksia "normaaleihin" liittymiin 
verrattuina, joten näiltä osin konfiiktitutkimusta voidaan pi-
tää melko edustavana. 
Tutkimuksen perusteella väistötila on toteuttamiskeipoinen 
toimenpide lähes kaikissa T-ILiittymissä. Väistötilalla saavu-
tettava onnettomuuksien vöheneminen on lähes samaa luokkaa 
kuin kääntyiniskaistalla saavutettava väheneminen. Myöskään 
konfiiktien määrässä liittymässä, jossa on hyvin toteutettu 
väistötila tai kääntymiskaista vasemmalle, ei ole huomattavaa 
eroa. Väistötila sopii toteutettavaksi kaikkien nopeusrajoi-
tusten alaisiin liittymiin ja sen vaikutus suurilla nopeuksil-
la on jopa hivenen suurempi kuin pienillä nopeuksilla. 
Liikenneturvallisuuden kannalta kääntymiskaista vasemmalle 
kääntyviile on jonkin verran tehokkaampi kuin väistötila. 
Kääntymiskai stalla pystytään välttämään peräänaj o-onnettomuuk-
sista päätieltä vasemmalle käännyttäessä n. 90 % ja väistöti-
laila n. 80 %. Hyöty-kustannuksen mukaan väistötilan rakenta-
minen on kuitenkin aihaisemmista rakentamis- ja kunnossapito- 
kustannuksista johtuen edullisempi toimenpide kaikilla niillä 
liikennemäärillä, mitä tutkimuksessa mukana olleissa väistö-
tilalla varustetuissa liittymissä esiintyi. 
Suurin päätieltä vasemmalle kääntyvien määrä väistötilalla va-
rustetussa liittymässä oli 1 200 m.ajon./vrk. Liittymän toimi-
vuudesta ja onnettomuusmääristä ei tätä suuremmilla liikenne 
määrillä saatu tässä selvityksessä varmaa tietoa. Olettamalia 
onnettomuuksien kehitys suuremmilla liikennemäärillä samaksi 
kuin tutkimusaineistossa, saatiin päätieltä vasemmalle käänty-
vien määräksi, missä kääntymiskaistan rakentaminen tulee hyöty-
kustannussuhteen perusteella edullisemmaksi, 2 200 m.ajon./vrk. 
SAMMANFATTN ING 
Undersoknirigens främsta m1 var att utreda möjligheterna att 
använda anslutning med omkörningsficka och att jämföra den med. 
aridutning med avsvängningsfalt och anslutning utan extra fäit. 
Me1 omkörningsficka avses utbreddning av huvudriktningeflS kör-
baria eller vägren mittemot den konvergerande riktningen s, 
att. rakt framt i huvudriktningen körande fordon kan köra om 
p. höger sida om väristersvängande fordon som fr vänta. 
Uridersökningsmateriaiet hestod av 21 anslutningar med ornkör-
ningsficka, 16 anslutningar med vänstersvängningsfält och 52 
anslutningar utari vare sig omkörningsficka eller vänstersväng-
ningsfält. Olycksmängderna i dessa anslutningar utreddes enligt 
typ, trafikvol3rm, dimensionering och faktorer i trafikomgiV- 
ni ngen. 
1 anslutningar utan omkörningsficka eller vänstersvängningsfält 
skedde 0.5T olyckor/anslutniflg/.r, i anslutningar med omkör-
ningsficka skedde 0.32 olyckor/ansl./.r och i anslutningar med 
körfält för vänstersvängande trafik skedde 0.68 olyckor/ansl./ 
&r. Det stora antalet olyckor i anslutningar med körfält för 
avsvängande trafik kommer sig av det stora antalet avkörnings-
olyckor i n&gra f. anslutningar, främst vid ankomsten till 
anslutning frn biväg av huvudvägsstandard. Utan dessa olyckor 
vore totalantalet lika stort som för anslutningar med omkör-
ningsficka. Pkörningsolyckorna vid avsvängning till vänster 
fr&n huvudväg uppgick till 0.22 olyckor/ansl./.r i "normala" 
anslutningar, till 0.04 olyckor/ansl./r i anslutning med om-
körningsficka och till 0.02 olyckor/ansl./&r i anslutning med 
körfält för vänstersvängande trafik. Mellan olika anslutnins 
typer förekom inga nämnvärda skillnader i antalet olycksyper. 
1 15 anslutningar utfördes en konfliktundersökniflg. 1 ansiut-
ningar med omkörningsficka inträffade 29 % färre p&körnirigs 
olyckor vid avsviingning till vänster än i "normala" ansiut-
ningar. Det förekom 59 % färre motsvarande konfiikter. Inom 
rarnen för hela materialet skedde 82 % färre p.körningsolyckOr 
vid avsvängning till vänster i anslutningar med omkörningsficka 
än i "normala" anslutningar. Det m& konstateras, att siutsat-
serna om onikörningsfickan som dragits p basen av konfliktiinder 
sökningen str p& fast grund, d& de anslutningar med omkörnings-
ficka som varit med i undersökningen p basen av olyckssiffrorna 
hade betydligt högre olycksrisk än anslutningarna med omkör-
ningsficka i hela materialet. 
1 anslutning med körfält för vänstersvängande trafik skedde 
86 % fö.rre pkörningsolyckor vid avsvängning fr.n huvudvägefl 
till vänster än i en "normal" anslutning och 914 % färre mot- 
svarande konflikter. Inom raien för hela materialet skedde det 
91 % färre p&körningsolyckor i anslutningar med avsvängnings -
fäit än i "normala" anslutningar, och s&ledes kan konfliktun 
dersökningen till dessa delar betraktas som tämiigen represen 
tativ. 
Undersökningen ger för handen att det lönar sig att bygga en 
omkörningsficka i nästan alla T-anslutningar. Med en omkör-
ningsficka kan man undvika nästan lika mnga olyckor som med 
ett avsvängningsfält. Inte heller antalet konfiikter i en 
anslutriing med väl utarbetad omkörningsficka eller avsväng-
ningsfält uppvisar nämnvärda skillnader. En omkörningsficka 
kan byggas i alla anslutningar som har fartbegränsning, och 
dess verkan är t.o.m. ngot större p. höga hastigheter än p 
l&ga. 
Frn trafiksäkerhetssynpunkt är ett vänstersvängningsfält n&got 
effektivare för bilisterna än en omkörningsficka. Med ett av-
svängningsfält undviks omkring 90 % av pkörningsolyckorna vid 
avsvängning till vänster och med en omkörningsficka omkring 
80 %. En kostnads-nyttoanalys visar, att de lägre byggnads-
och underh&llskostnaderna gör en omkörningsficka fördelaktigare 
med tanke p de trafikvolymer som förekommit i undersökningens 
anslutningar med omkörningsficka. 
Det största antalet avsvängningar till vänster i anslutningar 
med omkörningsficka var 1200 motorfordon/dygn. Denna undersök-
ning gay inga tillförlitliga uppgifter om anslutningens funktion 
och olyckssiffror med större trafikvolymer. Under antagandet 
att olyckstrenden med större trafikvolymer vore likadan som i 
undersökningsmaterialet, blev antalet avsvängnirLgar till vänster 
fr&n huvudvägen 2200 motorfordon/dygn p& ställen, där det enligt 
kostnads-nyttoanalysen vore fördelaktigare att bygga ett av-
svängningsfält. 
SUMMARY 
The main aim of the tud/ was to ana1y» the possii1lsties 
of use of junctions with passing bays and to compare them to 
junctions with turning lanes and junctions without any extra 
lanes. 
By a passing bay is meant a widening of the carriageway or 
shoulder of the main direction opposite the sideroad, which 
w1il enable vehicles keeping ahead with the main flow to pass 
vehicles about to turn left and waiting next to the centre 
line of the main road. 
rrhe study inaterial consisted of 21 junctions with passing bays, 
6 junctions with left-turri lanes and 52 junctions with neither 
passing bays nor left-turn lanes. The accident figures of these 
junctions were analysed by type, traffic voluine, design and 
factors in the traffic environment. 
There were 0.57' accidents/.junction/year at ,junctions without 
passing bays or left-turn lanes, 0.32 acc./junct./year at 
junctions with passing bays and 0.68 acc./,junct./year at junc-
tions with left-turn lanes. The large number of accidents at 
junctions with turning lanes is due to the numerous skidding-
off-the-road accidents at just a few ,junctions, inainly at the 
approach to a .junction from a side-road of main road standard. 
Apart from these accidents, the total number is about the same 
as for junctions with passing bays. The rear collisions at 
left turns from the main road at "normal' t junctions were 0.22 
acc./junct./year, o.o)4 acc./junct./year at .junctions with pass-
ing bays and 0.02 acc./junct./year at junctions with turning 
lanes. The nuniljers of accident types did not reveal any notable 
differences between different junction types. 
A conflict study was carried out at 15 junctions. There were 
29 % fewer rear collisions at ieft turns at junctions with pass-
ing bays at the studied "normal" junctions. There were 59 % 
fewer corresponding conflicts. Taking into account the whole 
material, there were 82 % fewer rear collisions at left turns 
at junctions with passing bays than at "normal" junctions. The 
conclusions on the passing bays drawn from the conflict study 
on a solid base, since the accident figures indicate that the 
,junctions with passing bays included in the conflict study are 
considerably more prone to accidents than the corresponding 
junctions included in the whole material. 
There were 86 % fewer rear collisions at left turns from the 
main road at .junctions with turning lanes than at "normal", 
junctions and 9)4 % fewer conflicts corresponding to them. In 
the material as a whole, the rear collisions at junctions with 
turning lanes were 91 % fewer than at "normal" junctions. Thus 
the conflict study can he regarded as quite representative. 
According to the study nearly ali T-junctions would 'benefit 
froin a passing bay. It would reduce the number of accidents 
almost as much as a turning lane. The number of conflicts at 
a ,junction with a well laid-out passing hay or turning lane 
show rio riotahle diIfronce. A passing bay cari be built at 
ali jurictions and it3 effect is actually somewhat greater on 
high than on low peeds. 
From the traffic safety point of view a left-turn lane is more 
-:f[ective for motorists than a passing bay. A turning lane 
(Jirriirlates some 90 % of the rear collisions at left turns and 
a passing bay some 80 % of them. However, a cost-benefit 
arialysi showed that the lower building and maintenance costs 
of a passing bay wouid have made it a more economic proposition 
at ali traffic volumes at the junctions with passing bays 
iricluded in the study material. 
The greatest riumber of vehicles turnirig left at junctions with 
passing bays was 1200 mv/day. This study did not provide any 
canclusive information on the functioning and accident figures 
af' the junctions if the traffic volumes had been larger. As-
suming that the accident trend at larger traffic volumes would 
be the same as in the study material, the nuinber of vehicles 
turning left from the main road was estabiished at 2200 mv/day 
at points where the construction of a turning lane would be 
marc economic aceor]ing to the cost-henefit analysis. 
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JOHTOPTjKSET 
1. JOI DIOTO 
Aikaisemmissa tutkimuksissa on todettu, että päätieltä vasenx-
rnalle kääntyminen muodostaa huomattavan riskin liittymissä, 
nimenomaan T-liittymissä. Onnettomuuksien määrä, jossa osal-
lisena ovat olleet päätieltä vasemmalle kääntyvä stxkä päätie- 
suoraan jatkava, on vaihdellut eri tutkimuksissa välillä 
-6o % koko onnettomuusmäärästä. 
lekä kotimaisissa että ulkomaisissa tutkimuksissa on todettu, 
niitä rakentamalla li ttymään kääntymiskaista pääsuunnasta va-
seimnalle kääntyvälle liikennevirralle, pystjtään 	kaikJi 
präänajo-onnettomuudet päätieltä vasemmalle k:.o:esxä 
välttämään. Onnettomuuksien väbenexnäksi e u saatu ru. 
tekemässä selvityksessä 97 %. 
Kääntymiskaistat ovat olleet kuitenkin melko kalliita toimen--
piteitä, minkä johdosta joihinkin liittymiin on rakennettu 
xis. väistötila halpana ratkaisuna. Väistötilalla tarkoiteunri 
liittymän pääsuunnan ajoradan tai pientareen leventämistä 
liittyvän suunnan vastakkaiselta puolelta siten, että pässi 
xxassa suoraan ajavat ajoneuvot voivat ohittaa pääsuunnasta 
semmalle kääntyvät ja odottamaan joutuvat ajoneuvot oikeahii. 
Väistötilasta ja sen vaikutuksesta ei ole ulkomaisia eikä k 
timaisia selvityksiä, minkä johdosta tutkimuksen päätavoit:--
na oli väistötilalla varustetun liittymän käyttöedellytystn:. 
selvittäminen sekä vertailu kääntjrriiskais totta varustnstuun 
li 1.ttyrra.an . 
2. IiiJTKIM202EN LIiTKHLAO 
(ijaasiattcxras:a 0 - li i tvx;iiO:;sä ovat mandolliset toimintatavat 
- 	erkaneminen jAttieltä 
-- vasemmalle 
-- oikealle 	 -r 
- 	liittyminen päätielle 
-- vasemmalle kääntyen 
-- oikealle kääntyen 
- 	risteäminen vaserrunalle käärt y '-ri 
-- sivulta 
-- vastakkaisesta suunnasta 
1 
Liittymän häiriipiste t ovat vastaavasti: 
0 erkanemispisteet 3 kpl 
• liittymispisteet 3 kpl 
• risteäoisisteet 3 kpl 
Toiinintaavoist a ovat häiriäpisteiden lukumäärän perusteella 
turvallisimpia erkaneminen päätieltä oikealle sekä liitty-
nimen päätielle oikealta. Vaarallisimpia toimintatapoja ovat 
risteämiset vasemmalle 1äärityen, mitkä sisältävät 4 häiriö-
pi ntettd 
T_l1/sLssse suertt e1 Lu 5.Va1i3 sJer 	saa:usnotmen - 
piteillä on pyritty lähinnä erkanemispisteiden a niissä 
tapahtuvien häiriöiden vähentämiseen. Tähän on päästy lisä-
kaistojen rakentamisella sekä päätielle että liittyvälle 
tielle. Oheisissa kuvissa on esitetty tyyppikuvat tutkimuk-
sessa mukana olleista vertailtavista toimenpidevaihtoehdoista, 
väistötilasta sekä kääntymiskaistasta vasemmalle. 
VÄISTÖTILA (21 1iittymÄ) 
____JL___ 
Ivrös häiriöitä liittymispisteissä pystyttäisiin pienentämään 
rakentamalla lisäkaistat, jotka toimisivat kiihdytyskaistana. 
Tällöin liittymistapahtumaan riittäisi pienempi aikaväli, mikä 
on tarpeellista vilkasliikenteisissä liittymissä. Myös ajo-
neuvojen suhteellinen nopeus saataisiin pieneksi, minkä on to-
dettu olevan turvallisuuden ja varsinkin onnettomuuksien seu-
rauksien kannalta edullista. 
2 
3 
HOirilt rit misp ti.sä ovat vaiieimmin poistettavissa. 
Voidaan kuitenkin olettaa, että lisäkaistojen rakentaminen 
vähentää myös häiriöitä risteämispisteissä, sillä mikäli liit-
tymässä on lisäkaista, voidaan risteämiseen hyväksyttävä aika-
väli valita "vapaainmissa olosuhteissa". 
Ulkomaisissa selvityksissä on melko runsaasti tutkittu liit-
tymässä tapahtuneita onnettomuuksia sekä onnettomuuksien riip-
uvuutta eri tekijöistä. Yleisten johtopäätösten teko näiden 
lvitysten perusteella on kuitenkin vaikeaa, sillä eri tutki-
fiksissa saadut tulokset poikkeavat usein rursaastikin toisis-
L.ari. Onnettomuustiheys on joidenkin tutkimusten mukaan riip-
wtaton joko päätien tai sivutien liikennemäärästä, joidenkin 
tutkimusten mukaan taas onnettomuustiheys on suoraan verrannol-
unen liittymän kokonaisliikennemäärään. Ruotsalaisissa, for-
jalaisissa ja tanskalaisissa tutkimuksissa olleissa liitty-
missä on onnettomuustiheys ollut keskimäärin 0.3 onn./liitt./v. 
Näistä onnettomuuksista on peräänajo-onnettomuuksia päätieltä 
vasemmalle käännyttäessä ollut 15- 5 )4 % tutkimuksesta riippuen. 
Keskimäärin näissä tutkimuksissa peräänajo-onnettomuuksia va-
serninalle on ollut 0.12 onn./liitt./v. 
Onnettomuusasteen on joissakin tutkimuksissa todettu olevan 
riippumaton liikennemäärästä. Toisissa tutkimuksissa onnetto-
muusaste laskee voimakkaasti päätien liikennemäärän kasvaessa. 
Onnettomuusaste on vaihdellut eri tutkimuksissa välillä 0.12-
U.30 onn./10 6 ajon. ja aivan pienillä päätien liikennemäärillä 
on onnettoinuusaste ollut 0.7 onn./10 6 ajon. 
Liittymän muodolla on useissa tutkimuksissa todettu olevan 
huomattava merkitys liittymän turvallisuuteen. Kanavoinnin on 
todettu vähentävän kaikkia onnettomuuksia 30 -50 %. Pääsuunnas-
sa vasemmalle kääntyvien peräänajoja kanavoinnin on todettu 
vähentäneen 97 %. Maalatut keskikaistat on todettu yhtä tur-
vallisiksi kuin korotetut. Liittymäkulmalla on todettu oleel-
linen vaikutus liittymän turvallisuuteen. Kun liittymäkulma 
muuttuu tyippäkulmaisesta teräväkulmaiseen, kasvaa onnettomuus- 
aste yli 30 %. 
3. TUTKIMUSAINEISTO 
Tutkimuksessa pyrittiin kartoittamaan kaikki väistötilalla 
varustetut T-liittymät Uudenmaan, Hämeen ja Turun tie- ja 
vesirakennuspiirien alueilta. Kaikkia väistötilalla varus-
tettuja liittymiä ei otettu mukaan tutkimusaineistoon, koska 
mm. osa liittymistä oli rakennettu v -v. 1978-78 eikä niistä 
näin ollut käytettävissä tutkimusaineistoa. 
Väistötilalla varustettujen liittymien vertailukohteiksi va-
littiin liittymiä, joissa oli kääntymiskaista vasemmalle sekä 
liittymiä, joissa ei ollut väistötilaa eikä kääntymiskaistaa. 
Liittymät pyrittiin valitsemaan niin, että päätie olisi joko 
valtatie tai kantatie. Liikennemääriltään pyrittiin valitse-
maan mandollisimman vilkkaita liittymiä. Onnettomuusmääristä 
ei ollut tarkempaa tietoa liittymien valintaa suoritettaessa. 
4 
Liittmien valinnan ja aiuGtavafl Larsinnan jälkeen muodostui 
oviineistoksi: 
- 	21 väistötilalla varustettua liittymää 
- i6 kääntyraiskaistalla vasemmalle 
varustettua liittymää 
- 	52 liittymää ilman väistötilaa tai 
kääntymiskaistaa vasemmalle. 
Tut,kittavia liittyrniä oli siten yhteensä 89 kappaletta, joista 
1t:een oli rakennettu väistötila tai kääntymiskaista vasemmalle 
onnettomuuksien tutkimusajanjakson 1970-77 välisenä aikana. 
Liittymistä selvitettiin vv. 1970-77 välisenä aikana tapahtu-
neet onnettomuudet tieliikennevahinkoilmoitusten perusteella. 
Lisäksi selvitettiin liikennemäärät ja liikennevirrat joko 
yleisen liikennelaskennan tai sen puuttuessa lyhytaikaisten 
laskentojen perusteella. Liittymissä suoritettiin mittaukset 
ja kuvaukset, joissa selvitettiin liittymän mitoitukselliset 
tekijät sekä liittymäympäristöön kuuluvat seikat. 
ionfliktitutkimus suoritettiin 15 liittyrnässä. Liittymöt oli 
valittu siten, että osassa oli väistötila, osassa kääntymis-
kaista vasemmalle ja osassa ei kumpaakaan. Liikennemäärältään 
liittymät edustivat mandollisimman montaa eri luokkaa. Konfiik -
titutkimuksen kenttähavainnot suoritettiin Uudenmaan piirin 
toimesta kesä-, heinä- ja elokuun aikana. 
lono ttoiuuu2t 	Taut ikui s sa .j a 	0 on 	1 tv ty onru U tomusin kokonai 3 
rnkärä, onnettomuusaste ja onnettomuustiheys tutkituissa liitty-


















3 	1 - 	 0 - 	 0 3 	1 
101 	39 3 	13 2 	3 106 	31 
13 	5 6 	26 6 	10 25 	7 
27 	10 2 	9 7 33 	10 
19 17 7 56 	17 
30 	12 5 	22 33 	56 68 	20 
muut 36 	l 3 	13 10 	17 )49 
yhteensä 258 	100 23 	100 59 	100 310 	100 
Taulukko 3.1 






norm. 	väist.ö- 	käänt.- 
liitt. 	tila 	kaista 
Onn.aste 	(onn./10 8 	ajon.) 
norm. 	väistö- 	käänt.- 
liitt. 	tila 	kaista 
0.01 - - 0.3 0.0 0.0 
0.22 0.0)4 0.02 n.6 1.6 0.8 
0.03 0.08 0.07 1.5 3.3 2.3 
0.06 0.03 0.05 3.1 1.1 1.5 
0.10 0.05 0.05 5.5 2.2 1.5 
-.. o.or 0.06 0.38 3.5 2.7' 12.7 
muut 0.08 0.06 0.11 4.i 1.6 3.9 
fl yhteensä 0.57' 0.32 0.68 29.6 12.5 22.7' 
1 kääntymiskaistaila varustettujen liittymien suuri 
onnettomuusmäärä aiheutuu lähinnä muutamassa liittymässä 
tapahtuneista lukuisista suistumisonnettomuuksista 
Tauli1d:o .2 	nnettomuustiheys ja onnettomuusaste 
uunettomuustyypeittäin erityyppisissä 
1 iittymissä 
Liittymää, jossa ei ole väistötilaa eikä kääntymiskaistaa, 
ari tu1ukoissa nimitetty normaaliksi liittymäksi. Tätä nimi-
tystä tullaan käyttämään myös jatkossa. 
1)ormaalissa liittymässä tapahtuneista onnettomuuksista 39 % 
on peräänajo-onnettomuuksia päätieltä vasemmalle käännyttäessä. 
Väistötilalla varustetussa liittymässä näiden onnettomuuksien 
osuus on 13 % ja kääntymiskaistalla vasemmalle varustetussa liit-
tymässä osuus on 3 %. Koko tutkimusaineistossa näiden onnetto- 
muuksien osuus on 31 %, mikä on kutakuinkin samaa luokkaa kuin 
ultkomaisissa selvityksissä olleiden liittymien kohdalla. Liit-
tymissä, joissa on kääntymiskaista vasemmalle, on tapahtunut 
erittäin runsaasti suistumisonnettomuuksia, 56 % koko määrästä. 
Nämä onnettomuudet ovat tapahtuneet pääasiassa muutamassa kor-
kealuokkaisessa valta- ja kantatien liittymässä, jonka johdos- 
ta onnettomuuksia ei otettu mukaan onnettomuusanalyysiaineistoon. 
Taulukossa 3.1 esiintyviä onnettomuusmääriä ei voida vertailla 
keskenään, sillä eri liittymätyyppejä on erilainen määrä. Tämän 
johdosta taulukossa 3.2 on esitetty onnettomuuksien määrä liit-
tymää kohden vuodessa erityyppisissä liittymissä eli onnetto-
muustiheys sekä onnettomuuksien määrä suhteessa liikennemäärään 
eli onnettomuusaste. 
Normaalissa liittymässä on tapahtunut 0.57 onn./liitt./v, 
väistötilalla varustetussa liittymässä 0.32 onn./liitt./v ja 
kääntymiskaistalla vasemmalle varustetussa liittymässä 
onn./liitt./v, josta kuitenkin 0.38 onn./liitt./v aiheutuu 
suistumisonnettomuuksjsta. 
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Peräänajo-onnettomuuksia päätieltä vasemmalle käännyttäessä 
on tapahtunut normaalissa liittymö.ssä 0.22 onn./liitt./v, 
väistötilalla varustetussa liittymässä QQ14 onn./liitt./v ja 
kääntyniiskaistalla varustetussa liittymässä 0.02 onn. /liitt. /v. 
Mikäli suistumisonnettomuudet jätetään tarkastelun ulkopuolelle 
voidaan todeta, että sekä onnettomuustiheys että onnettomuus- 
aste ovat väistötilalla ja kääntymiskaistalla vasemmalle varus-
tetuissa liittymissä samaa luokkaa. Liittymässä, missä ei ole 
kumpaakaan, ovat sekä onnett omuust iheys että onnettomuus aste 
noin kaksinkertaiset. Ero muodostuu pääosin peräänajo-onnetto-
muuksista päätieltä vasemmalle käännyttäessä, sillä muiden on-
nettomuustyppior1 rr!orllsk ei ol juuri eroa eri liittymätyyp-
pien kesken. 
LII ikerntäirät 	Liittyuiion 1 jikenriesnäärOtiedot on koottu 'Yleinen liikennelas- 
koota 1975' -tuloksista niiltä osin kuin liittymässä on ollut 
laskentapiste. Muilta osin tulokset ovat joko konfiiktilasken-
noista tai kanden tunnin laskennoista, mitkä on muunnettu vas-
taanaan KVL-arvoja. Taulukossa 3.3 on esitetty päätien ja 
liittyvän tien liikennemäärät sekä päätieltä vasemmalle käänty-
vien ajoneuvojen määrät erityyppisissä liittymissä. Liikenne- 
määrät normaalissa liittymässä sekä väistötilalla varustetussa 
liittymässä ovat samaa luokkaa. Sen sijaan kääntymiskaistalla 
vasemmalle kääntyville varustetussa liittymässä liikennemäärät 
ovat jonkin verran suurempia. Kaikissa eri liittymätyypeissä 
ii ikennemäärdn vaihtelut ovat varsin suuria. 
LIITTYMÄTYYPPI 
LIIKENNEMÄÄRÄT - 75 	(m.ajon./vrk) 
päätie liittyvä tie päätieltä vas. 
k.a. 	vaihtelu k.a. 	vaihtelu k.a. 	vaihtelu 
normaali liittymä 5200 	1600-14700 1500 	100-8000 370 	10-2300 
väistötila 6500 	2000-14900 1000 	50-3000 370 	10-1150 
käänt.kaista vas. 8100 	2700-1 14700 2400 	l)400-4900 1000 	1140-2350 
Taulukko 3.3 
Liikennemäärät erityyppisissä liittyrnissä 
Mitoitus 	Liittymistä mitattiin maastossa leveydet niin ajoradan kuin 
pientareiden osalta, kääntymiskaistojen ja väistötilojen eri 
osien pituudet ja leveydet. Väistötilan keskimääräinen raken-
nepituus oli 170 m ja kääntymiskaistalla varustetun liittymän 
300 m. 
Liittyvän suunnan vastakkaisella puolella päällysteen leveys 
vaihteli väistötilalla varustetuissa liittymissä varsin paljon, 
välillä 5.5 - 8.0 rn. Kääntymiskaistalla varustetuissa liitty-
missä leveys oli lähes kaikissa 8 m. 
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TUTKII4TULOKCLI 
14.1 Toimenpiteiden vaikutus toteutetuissa kohteissa 
Tutkimuskohteina olleissa liittymissä on tarkasteluajanjaksona 
19T0-77 toteutettu erilaisia liikenneturvallisuutta parantavia 
toimenpiteitä. Väistötila on rakennettu viiteen liittymään, 
joissa peräänajo-onnettomuuksien määrä päätieltä vasemmalle 
käännyttö.essä on muuttunut arvosta 0.23 onn./liitt./v arvoon 
0.00 onn./liitt./v. Kääntymiskaista vasemmalle kääntyville on 
rakennettu niinikään viiteen liittymään. Näissä liittymissä 
peräänajo-onnettomuuksien määrä vasemmalle käännyttäessä on 
muuttunut arvosta QJ4Q onn./liitt./v arvoon 0.00 onn./liitt./v. 
Väistötilan j. kääntymiskaistan rakentamisella vasemmalle 
kääntyville on siten saavutettu 100 % vähenemä peräänajo-onnet-
tomuuksissa vasemmalle käännyttäessä. Väistötilan rakentami-
soiTa ei ole ollut vaikutusta muihin onnettomuuksiin. Sen 
sijaan liittymissä, mihin on rakennettu kääntymiskaista vasem-
malle, ovat myös muut onnettomuudet vähentyneet jonkin verran. 
arkasteluajanjakso on kuitenkin niin lyhyt ja liittymien luku-
määrä niin pieni ettei muutoksilla suurista prosenttiluvuista 
huolimatta ole tilastoilista merkitsevyyttä. 
14.2 Eri tekijöiden vaikutus onnettomuusmääriin 
Liikenne- 	Liikennemäärän vaikutusta kaikkien onnettomuuksien lukumäärään 
määrät tarkasteltiin yhden muuttujan regressioanalyysiä käyttäen. Tar- 
kastelussa osoittautui selittävyydeltään parhaaksi malli, jossa 
liikennemäärä ilmoitetaan päätieltä vasemmalle kääntyvien mää-
ränä. Muita kokeiltuja liikenneinäärämnuuttujia olivat päätieltä 
vasemmalle kääntyvien sekä päätieltä suoraan jatkavien liikenne- 
virtojen tulo sekä liikennevirtojen neliöjuurien tulo. Mallit 
ovat se uraavat 
(i) 	2 	onn./liitt./v 
Xi = liikennemäärö. päätieltä vasemmalle 
1 	m. a on. /vrk 
normaali ].iittymä 	2 = 0.51414 + 0.06T x Xi 
väistötila 	Y = 0.006 + 0.3914 x Xl 
kääntymiskaista 
vaserrLmalle 	Y = 0.O'TB + 0.112 x Xi 
Mallit on esitetty graafisesti kuvassa 14.i. Aineiston mukaan 
ei liikennemäärällä ja onnettomuuksien kokonaismäärällä ole 
kovinkaan suurta keskinäistä riippuvuutta. Huomattavaa on, 
että normaalissa liittymässä eli liittymässä, jossa ei ole 
väistötilaa eikä kääntymiskaistaa vasemmalle, onnettomuuksien 
määrä ei riipu läheskään niin suuresti liikennemäärästä kuin 
liittymissä, joissa on väistötila tai kääntymiskaista vasem-
malle. 
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Peräänajo-onnettomuuksien määrälle päätieltä vasemmalle kään-
nyttäessä ja päätieltä vasemmalle kääntyvän liikenteen määrö.11e 
aatiin seuraavat yhden muuttujan lineaariset regressiomallit. 
Jallien tiiasto1l nen rnerkitsevrys cli varsin pieni. 
Y 	per2änajo-orin. /liitt. /v 	— 
21 
	
= liikennemäärä päätieltä vasemmalle 
(1 (2)0 m.ajon. /vrk) 
norniaai Jiittymä 	Y = 0.27 + 0.009 xXi 
väistötila 	Y = 0.005 + 0.069 x Xl 
kääntymiskaisLa 
vaemrnalle 	Y -0.009 + 0.025 x Xl 
uraalisesti mallit on es.i tetty kuvassa )4• 2. Voilaan todeta, 
että liikennemäärät eivät vaikuta tässäkään tapauksessa kovin-
kaan paljoa normaalissa liittymässö. tapahtuneisiin onnettomuuk- 
1in. Sen sijaan väistötilalla varustetusi liittymän onnetto-
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t00m.ajn./vrk) 
Mitoitus- 	Perädriajo-uxin;Ltomuuksien ru rdd pddtieltLi vasemmalle käännyt- 
ym. tekijät täessä pyrittiin liikennemäärän lisäksi selittämään mitoitus- 
tekijöillä. Analyysi osoitti, että aineistossa mukana ollei-
den liittymien mitoitus oli turvallisuuden kannalta riittävä 
eikä pienillä leveyden ja pituuden lisäyksillä ollut juurikaan 
vaikutusta onnettomuuksien määrään. 
Peräänajo-onnettomuuksia päätieltä vasemmalle käännyttäessä 
tapahtui liittymissä, joissa ei ole sivutien tulppaa lähes 
kaksinkertainen määrä tulpallisiin liittymiin verrattuna. Mui-
ta onnettomuuksia tapahtui kutakuinkin yhtä paljon molemmissa 
liittymätyypeissä. 
Etuajo-oikeussuhteiden vaikutusta selvitettäessä tutki iim 
kaikissa liittymissä tapahtuneet risteämisonnettomuudet eli 
onnettomuudet, joissa toinen osallinen oli tullut sivutieltä 
päätielle. Liittymissä, joissa oli pakollista pysähtymistä 
osoittava merkki, tapahtui keskimäärin 0.11 risteäinisonn./ 
iiitt./ v. 	Liittymissä, joissa on etuajo-oikeutettua risteys- 
tä osoittava merkki, tapahtui 0.l4 risteämisonn./liitt./v eli 
j % enenjän. STOP-rnerkillä varustettuja liittymiä oli kui-
tenkin niin vähän, että erolla ei ole tilastollista merkitse-
vvyttä. 
Nopeusrajoitusten vaikutusta tarkasteltaessa todettiin, että 
kaikkien onnettomuuksien lukumäärällä ja pelkästään nopeus-
rajoituksella ei ole kovinkaan suurta keskinäistä riippuvuutta 
missään liittymätyypissä. Peräänajo-onnettomuuksien määrä 
päätieltä vasemmalle käännyttäessä kasvaa jonkin verran nor-
maaleissa liittymissä nopeusrajoituksen kasvaessa. Liitty-
mässä, jossa on väistötila tai kääntymiskaista vasemmalle, 
onnettomuuksien määrä sitä vastoin pienenee. Muodostettujen 
mallien mukaan normaalissa liittymässä tapahtuu 80- ja 100 
km/h -rajoituksen alaisissa liittymissä n. 0.06 peräänajo-
onnettomuutta päätieltä vasemmalle käännyttäessä enemmän kuin 
vastaavilla liikennemäärillä liittymissä, joissa on 50- ja 60 
krn/h -rajoitus. Väistötilalla varustetussa 50- ja 60 km/h 
-rajoituksen alaisessa liittymässä tapahtuu 0.08 peräänajo-
onnettomuutta enemmän kuin liittymässä, jossa on 80- tai 100 
km/h -ra,joitus. 
)4.3 Eri tekijliden vaikutu.i kcnfliktien määrään 
Konfliktitutkimu}rsia suoritettiin yhteensä 15 liittymässä. 
Konfiiktitutkimuksen tuloksia on seuraavassa tulkittu sekä 
tunnissa tapahtuneiden konfiiktien määrän perusteella että 
xis. riskin perusteella. Koska liittymien liikennernäärät ovat 
varsin erilaisia, ei konfliktien lukuinääriä sellaisenaan voi-
da verrata keskenään. Tämän johdosta laskettiin kullekin 
liikennetilanteelle ns. vaarallisuusaste jakamalla konfiiktien 
lukumäärä liikennetilanteessa osallisena olevien liikennevir-
tojen neliöjuurien tulolla. Tämän lisäksi otettiin huomioon 
eri tilanteiden vakavuus käyttäen hyväksi onnettomuuskustan - 
nusten perusteella laskettuja kertoimia. Liikennetilanteen 
vaarallisuusastetta kerrottuna vakavuuskertoimella kutsutaan 
liikennetilanteen riskiksi. Mitä suurempi liiknnetilanteen 
vaarallisuusaste on, sitä vaarallisempana liikennetilannetta 
suhteessa liikennemäärään voidaan pitää. Riskissä painottuvat 
seurauksiltaan vakavat konfliktityypit. Vaarallisuusasteen 
ja riskin perusteella pystytään vertailemaan eri liikenneti-
lanteiden vaarallisuutta sekä yhdessä liittyrnässä että useita 
liittymiä keskenään. 
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Suurimmat erot eri liittymätyyppien ja eri liittyrnien välillä 
on peräänajokonfiiktien määrässä vasemmalle käännyttäessä 
sekä muissa moottoriajoneuvokonfiikteissa, jotka useimmiten 
aiheutuvat peräänajokonfiiktista. Muiden liikennetilanteiden 
aiheuttamat konfiiktit sekä riskit ovat samaa kertaluokkaa 
eri liittyrriätyypei3sä. Peräänajoriski vasemmalle vaihtelee 
erittäin suuresti samanlaistenkin liittymätyyppien ollessa ky-
seessä. 
Taulukossa 4.l on esitetty peräänajokonfliktien lukumäärä 
sekä konfiiktien liikennemäärän perusteella laskettu riski 
erikseen kussakin liittymässä. Normaaleissa liittymissä las-
kettaessa peräänajoriskiä vasemmalle käännyttäessä on otettu 
huomioon lisäksi liikennerikkomuskonfiiktit, jotka ovat pää-
asiassa aiheutuneet pientareelle väistämisestä. Väistötilal-
la varustettujen liittymien osalta on esitetty ns. "väistö- 
konfiiktit", mitkä ovat aiheutuneet väistötilan käyttämisestä. 
Laskemalla yhteen peräänajokonfiiktit sekä 4tväistökonfliktit 
saadaan konfiiktien määrä sekä riski, mikäli liittymässä ni 
olisi väistötilaa. Konfliktien määrä lisääntyisi arvosta 
konfliktia/h arvoon 2L.9 konfliktia/h eli lähes 6-kertai-
seksi. Väistötilalla saavutettava konfliktien väbenemä on 
tämän mukaisesti keskimäärin 82 . 
(1) (2) () (4) 
PerNimajokonfl. Liikenne- "Väistö"- 'fhteens 
va.omma11e rikkomukonfl. konfi ikt i 
riski konfl./h riski korifl./h riski konfl./h riski konfl./h 











































keskiarvo 0.029 5.8 0.0514 7.1 0.083 12.9 , 




































keskiarvo 0.027 )44 0.135 20.5 0.162 214.9 
Käänt.kaista vasemmalle: o.000 0.000 (14) 	= (1) 
106 Klaukkala 0.007 1.9 
107 l4äntsälä 0.001 0.2 
110 Länsisalinj 0.000 0.0 
111 i4inerit 0.903 0.5 
keskiarvo 0.003 0.7 
laulakko 4 . 1 
PeräänajokorL r1iul jon, liikennorikkomuskonfiiktien sekä 
"väistökonfl 	inu" 	ulul , laketut riskit tutkitnissa 
liittymisä). 
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Peräänajoril;ki vasemmalle käännyttäessä on normaalissa liitty-
mässä n. 3-kertainen väistötilaan verrattuna ja n. 2T -kertainen 
kääntymiskaistalla varustettuun liittymään verrattuna. Konflik-
tien määrä normaalissa liittymässä on samoin n. 3-kertainen 
väistötilalla varustettuun liittymään verrattuna ja n. 20-
kertainen kääntymiskaistalla varustettuun liittymään verrattuna. 
Konfiiktitutkimuksen kohteina olleiden liittymien lukumäärä 
oli niin vähäinen, että eri tekijöiden merkitystä konfliktien 
määrään ei lähdetty selvittämään tilastollisin menetelmiin 
rerustuen, vaan tyydyttiin tulosten perusteella pääteltävissä 
olevien yleisten johtopäätösten esittämiseen. 
räänajokonfiiktien määrällä vasemmalle käännyttäessä sekä 
liikennemäärällä näytti olevan melko selvä riippuvuus eri-
tyyppisissä liittymissä. Peräänajokonfliktien määrällä pää-
tLeltä oikealle käännyttäessä ei ole huomattavia eroja eri 
liittymätyyppien välillä vaan konfiiktien määrä näyttää olevan 
rrolko tarkkaan riippuvainen suoraan oikealle kääntyvien mää-
rästä. Etuajokonfiiktien määrällä ja liittymätyypillä ei 
rr.y3skään ole riippuvuutta keskenään vaan konfiiktien määrä 
riipuu huomattavasti liittymän muista ominaisuuksista. 
ini1iatio ja onnettomuuksien välinen riippuvuus 
Konfiiktitutkimusaineiston perusteella ei ole havaittavissa 
minkäänlaista riippuvuutta peräänajokonfliktien ja peräänajo-
onnettomuuksien vasemmalle käännyttäessä välillä. Onnetto-
muuksia päätieltä oikealle käännyttäessä ei ollut tapahtunut 
yhtään tutkittavissa liittymissä eikä näin ollen konfiLiktien 
määrällä ollut riippuvuutta onnettomuuksien määrästä. Myöskään 
risteämisonnettomuuksilla ja etuajokonflikteilla oikealta tai 
vasemmalta ei ollut riippuvuutta keskenään. 
Konfiiktitutkimuskohteina olleissa väistötilalla varustetuissa 
liittymissä tapahtui 29 % vähemmän peräänajo-onnettomuuksia 
vasemmalle käännyttäessä kuin konfiiktikohteina olleissa nor-
maaleissa liittymissä. Vastaavia konflikteja tapahtui 59 % 
vähemmän. Koko aineiston puitteissa tapahtui väistötilalla 
varustetuissa liittymissä 82 % vähemmän peräänajo-onnettomatK-
sia vasemmalle käannyttaessa kuin normaaleissa liittymissa 
Voidaan todeta, että konfiiktitutkimuksen perusteella tehdyt 
johtopäätökset väistötilasta ovat varmalla pohjalla, sillä 
konfiiktitutkimuksessa mukana olleet väistötilalla varustetut 
liittymät onnettomnuusmäärän perusteella olivat huomattavasti 
onnettomuusalttiirrpia kuin koko aineiston väistötilalla varu-
tetut liittymät. 
Kääntymiskaistalla vasemmalle varustetussa liittymässä tapab-
tui normaaliin liittymään verrattuna 86 % vähemmän peräänajo-
onnettomuuksia päätieltä vasemmalle käännyttäessä ja 9)4 % 
vähemmän vastaavanlaisia konflikteja. Koko aineiston puittei-
sa kääntymiskaistalla varustetuissa liittymissä tapahtui 91 
vähemmän peräänajo-onnettomuuksia normaaliin liittymiin ver-
rattuina, joten näiltä osir konfiikt itutkimusta voilaan ri 1±. 
melko edustavana. 
s 	 i»i uvuLta pyrittiin univjttaniaan lii- 
	
kennemäärärajat, milloin kannattaa rakentaa 	ittyääri väistö- 
tda ja milloin kääntymiskaista vasemmalle 
- ir 	- 	rak -j 
kustannaksel 
- kääntymisjtan 	- 	 t: 	 . 	anu 
erotus sekä minira-, 	.i.ru- t:.- 
tuksella 88.000 r;, 
- kääntymiskaistal4. 	. 	:yniukai:taa 
olevan liittymän kustannusten erotus vaihtelee mitoi-
tuksesta riippuen välillä 126.000 - i66.000 mk, kesi-il-
arvon ollessa 146.000 mk 
- väistötilalla varustetun ja ilman väistötilaa oleva 
liittymän kustannusten erotus vaihtelee mitoituksea 
riippuen välillä 
ollessa 
2. Kunnossap.i 	- 	4 	 :- 	 u-r5tta-sa 
liittymässa ).UJU mk lu vuodessa sekä kääntymiska±stalla 
varustetussa liittymässä 20.000 mk 10 vuodessa suuremmat 
kuin normaalissa liittyinässä. 
3. Peräänajo-onnettomuuden vasemmalle kansantaloudel1ir:r 
kustannus on 94.800 mk/onnettomuus tutkimuksessa naukana 
olleissa liittymissä tapahtuneiden 106 onnettomuuden 
seuraus 	t: 	. ka : 	öj---tuj - in u -- a varjo- 
hintoja 
- kUOiab I.3U.uUU ir. 
- vammautunu-t 	42.000 mk 
- vaurioitunut ajoneuvo 	3.800 mk. 
Liikenneonnettomuudessa kuolleesta käytettävä varjohinta 
ei vaikuta juuri väistötilan ja kääntyrniskaistan keskinäi-
seen edullisuuteen. Sen sijaan toimenpiteen hyöty-kustan-
nussuhteeseen kuolleen varjohinnan muutos vaikutta jonki 
verran. Mikäli varjohintana käytetään puolta sitetyst 
arvosta, pienenee hyöty-kustannus neljäsosa-- 
. Tutkimusaineiston perusteella saadut mallit peräku-
onnettomuuksien vasemmalle ja liikennemäärän riipr - ra:-
sista: 
Y 	= peräänajo-onn. vas./liitt./v 
Xl 	= liikennernäärä päätieltä vasemmalla 
(1 00 	.. : 
normaali liittya 	= .. - 	+ 	[ x 
väistötila 	Y = U.UU5 + O.Jb9 x XI 
kääntymiskaista vas. 	Y =-0.009 + 0.025 x 
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tamiskustannukset sekä 10 vuoden kunnossapitokustannusten ii-
äys normaaliin liittymään verrattuna vasemmalle kääntyvän 
liikenteen määrän funktiona. Lisäksi kuvassa on esitetty väis-
tötilalla ja kääntymiskaistalla 10 vuodessa saavutettavat on-
nettomuuskstannussääst6t normaaliin liittymään verrattuna. 
Kuvassa 14.5 on esitetty väistötilan ja kääntymiskaistan hyöty-
kustannusfunktiot liikennemäärän suhteen. Väistötilan hyöty- 
kustannus on suurempi, kunnes kääntyvien määrä ylittää 2 200 
m.ajon. /vrk. 
On kuitenkin otettava huomioon, että väistötilalla varuste-
tuista liittymistä 95 %:ssa päätieltä vasemmalle kääntyvieri 
määrä oli alle 900 m.ajon./vrk. Yhdessä liittymässä vasemmal-
le kääntyviä oli 1 150 m.ajon./vrk. Tämän johdosta 2 2C0 
vasemmalle kääntyvää ei voida pitää väistötilan ja kääntymis-
kaistan valinnan rajakohtana varsinkin, jos otetaan huomioon 
aika- ja ajoneuvokustannukset, jotka kääntymiskaistalla va-
rustetussa liittymässä suuremmilla liikennemäärillä ovat jon-
kin verran pienemmät. 
Konfliktitutkimuksissa havaittiin, että konfliktien määrä e 
väistötilalla varustetuissa liittymissä ruuhkatuntien aikan 
oleellisesti nouse, vaikka vasemmalle kääntyvä liikennemäära 
on lähes 1 200 m.ajon./vrk. Tämän perusteella voidaan väistl-
tilaa suosittaa, kunnes päätieltä vasemmalle kääntyvien inäär. 
ylittää 1 200 m.ajon./vrk. 
Onk 10 VUODEN ONNETTOMUUSKUST4NNUSSMSTQT 
Rk RAKENTAMSKUSTANNUS+1O VUODEN KUNNOSSA KUSTANNUS (10v) 
(1000mk) 	 PITOKUSTANNUSTEN LISÄYS 
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Kuva L 
Väistötijan sekä vasemmalle 	aH.. 
ja kunnossapitokustannukset seä onnettornuuskustannus-- 










1.0 	 1.5 	 2.0 LX.MAÄRA S. -3 (1000 ,. 
Kuva )4.5 
Väistötilan sekä vasemmalle kääntymiskaistun :t' 
fnnkt 1 una 
5. JO1iTOPÄÄTÖllll 
lutkimuksen perusteella väistötila on toteuttamiskeiLpoinen 
toimenpide lähes kaikissa T-liittymissä. Väistötilalla saavu-
tettava onnettomuuksien väheneminen on lähes samaa luokkaa 
kuin kääntymiskaistalla saavutettava väheneminen. Myöskään 
konfiiktien määrässä liittymässä, jossa on hyvin toteutettu 
väistötila tai kääntymiskaista vasemmalle, ei ole huomattavaa 
eroa. Väistötila sopii toteutettavaksi kaikkien nopeusrajoi- 
tusten alaisiin liittymiin ja sen vaikutus suurilla nopeuksilia 
on jopa hieman suurempi kuin pienillä nopeuksilla. 
Li ikenneturvalli suuden kannalta kääntymiskai st a vasemmalle 
kääntyville on jonkin verran tehokkaampi kuin väistötila. 
Kääntymiskaistafla p:stytään välttämään peräänaj 0-onnettomuuk-
sista päätieltä vasemmalle käännyttäessä n. 90 % ja väistöti-
laila n. 80 %. Ryöty-kustannuksen mukaan väistötilan rakeri-
tammen on kuitenkin alhaisemmista rakentamis- ja kunnassa-
pitokustannuksista johtuen edullisempi toimenpide kaiki:.la 
niillä liikennemääriflä, mitä tutkimuksessa mukana ollei:sa 
väistötilalla varustetuissa liittymissä esiintyi. 
Suurin päätieltä vasemmalle kääntyvien määrä väistötilaila va-
rustetussa liittymässä oli 1 200 m.ajon./vrk. Liittymän toi-
milruudesta ja onnettomuusmääristä ei tätä suureinmilia liikenne-
määrillä saatu tässä selvityksessä varmaa tietoa. Olettamalia 
onnettomuuksien kehitys suureinmilla liikennemäärillä samaksi 
kuin tutkimusaineistossa, saatiin päätieltä vasemmalle käänty-
vien määräksi, missä kääntymiskaistan rakentaminen tulee hyöty-
kustannussuhteen perusteella eduliisemmaksi, 2 200 m.ajon,/vrk. 
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Kaikissa edellä selostetun tutkimuksen piiriin kuuluvissa 
liittymissä, joihin oli rakennettu väistötila, voitiin väis-
Ltilan mitoitusta pitää liikenneturvallisuuden kannalta riit-
tävänö.. On kuitenkin todettava, että mikäli väistötilan dimen-
sioita oleellisesti pienennetään käytetyistä arvoista, väistö-
tilan toimivuus mitä suurimmalla todennäköisyydellä kärsii 
siitä. Toisaalta voidaan myös todeta, että mikäli väistötilan 
mitoitus on lähellä minimiarvoja ja vasemmalle kääntyvä lii-
kennevirta on suuri, koituu tästä suoraan menevälle liikenteel-
le viivejtä, jotka näkyvät lisääntyneinä ajokustannuksina. Jos 
ajokustannusten muutokset otetaan huomioon hyötykustannussuh-
teita vertailtaessa n mandollista, että kääntymiskaistan ra-
kentaminen tulee väistötilaa edullisemmaksi jo pienexninilläkin 
liikennemäärillä, kuin mitä edellä on esitetty. Koska väistö-
tilan liikenneturvallisuusvajkutuksetkin suurilla liikennemää-
rillä perustuvat aineiston puuttumisen vuoksi vain arvioihin, 
tulisi väistötilaan kääntyniiskaistan tai täydellisen kanavoin-
nin vaihtoehtona suhtautua kriittisesti vasemmalle kääntyvän 
liikennemäärän lähestyessä edellä selostetussa tutkimuksessa 
esitettyä raja-arvoa 2200 m.ajon/vrk. Myöskin kevyen liiken-
teen määrä ja sen mandolliset vaikutukset väistötilan toimivuu-
teen tulisi tapauskohtaisesti tarkistaa väistötilaa suunnitel- 
taessa. 
